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I. Introducció.
La motivació d’aquest treball ha vingut de la feina realitzada personalment en els últims 
anys, que m’ha donat una visió, a través d’un cas particular del tema escollit per analitzar, 
que he trobat interessant plasmar i donar a conèixer. 
A Remolques y  Servicios Marítimos, SL, on vaig treballar durant molts anys, els últims 
dels quals com a Directora d’Operacions, amb vaixells menors de 500 GT dedicats al 
remolc portuari dintre de l’estat Espanyol em va motivar per començar aquest treball i 
expressar el que m’havia trobat exercint la meva feina. Remolcadores de Puerto y  Altura, 
SA, on vaig començar a treballar fa un any, en la qual exerceixo funcions de Persona 
Designada, m’ha donat una altra visió d’un cas similar però a la vegada diferent, que he 
aprofitat per incorporar i donar un gir al treball, també es tracta de vaixells menors de 500 
GT però en aquest cas estan desenvolupant la seva feina fora de l’estat espanyol. 
Aquesta visió més externa, internacional; on m’he trobat de front amb  dificultats per 
desenvolupar la meva feina, derivades de les particularitats dels vaixells amb els que 
treballem, menors de 500 GT, però amb la necessitat comercial d’estar certificats del Codi 
ISM. De la comparació entre aquests dos casos en surt el cos principal d’aquest treball.
La necessitat del compliment pot venir donada per diferents motius: exigències de clients, 
societats classificadores, autoritats portuàries..., i la realitat és que ens acabem trobant 
amb  un petit, però significatiu nombre de vaixells d’aquestes característiques que tenen la 
necessitat de complir i per tant implantar aquests codis pensats per vaixells de major 
envergadura.
La poca quantitat de vaixells d’aquestes característiques que requereixen el compliment 
dels convenis i codi nombrats, fa que no hi hagi un criteri unificat a la hora de resoldre 
dites dificultats.
Les conclusions descrites en el treball són personals, basades en la pròpia experiència 
adquirida durant aquests anys de feina i en cap cas impliquen l’opinió de les empreses 
esmentades.
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II. Situació legal. 
En aquests moments ens trobem un marc legal que fa un tall d’aplicació al voltant dels 
500 GT, dels 400 GT o dels 300 GT y això fa que un nombre determinat de vaixells que 
estan rondant aquests GT sofreixen dificultats tan a l’hora d’aplicar aquestes normatives 
com a l’hora de passar inspeccions, auditories, PSC (Port State Control), … ja que en 
aquests casos els propis inspectors/auditors de vegades tampoc poden discriminar del 
cert, què els aplica o no a aquest tipus de vaixells i si un determinat aspecte està subjecte 
a certa regla internacional o està sota reglamentació de la pròpia bandera, aquestes 
situacions generen moments complicats que fins i tot poden portar a que l’inspector/
auditor indiqui una deficiència/desviació que no correspon.
A. SOLAS
1. Introducció
Conveni Internacional per a la Seguretat de la Vida Humana al Mar, (SOLAS), 1974, el 
principal objectiu d’aquest conveni és regular uns requeriments mínims per a la 
construcció, equipament i operacions de vaixells; compatibles amb  la seguretat. El 
encarregat de fer complir aquestes regulacions als vaixells es l’estat de la bandera, com a 
verificació del compliment es concedeixen uns certificats. Altres països estan autoritzats 
en cas de no estar segurs del compliment del conveni a fer inspeccions a vaixells d’altres 
banderes, això és el que s’anomena Port State Control.
2. Estructura
El Conveni SOLAS consta de 2 parts, la Part 1 conté 12 capítols i un apèndix i la Part 2 
inclou 2 annexes.
Part 1
Capítol I - Generalitats. Explica les regulacions referents a les inspeccions que es duen a 
terme per tal de verificar que els vaixells compleixen amb el conveni i com són els 
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documents que ho acrediten. Es descriu com els estats poden exercir control sobre 
vaixells que no són de la seva bandera.
Capítol II - 1 - Construcció - Estructura, subdivisió i estabilitat, instal·lacions de màquines i 
elèctriques.
Capítol II - 2 - Construcció - Prevenció, detecció i extinció d’incendis. Disposicions de 
seguretat contra-incendis, inclou els següents principis: divisió del vaixell en espais per 
límits tèrmics i estructurals, separació dels espais d’allotjament de la resta del vaixell per 
límits tèrmics i estructurals, ús restrictiu de materials inflamables, detecció de qualsevol 
foc en la zona d’origen, contenció i extinció de qualsevol foc a l’espai on s’ha originat, 
protecció de les rutes d’escapament o de l’accés per a la lluita contra el foc, disponibilitat 
immediata dels dispositius de lluita contra el foc, minimització de la possibilitat d’ignició 
d’un vapor inflamable de càrrega.
Capítol III - Dispositius i equips de salvament. S’inclouen requisits per bots salvavides, 
bots de rescat, armilles salvavides en concordança amb el tipus de vaixell. El Codi 
Internacional d’Equips de Salvament, especifica requisits tècnics per als equips de 
salvament i és obligatori sota la Regla 34, on diu que tots els dispositius de salvament han 
de complir amb el Codi LSA.
Capítol IV - Radiocomunicacions. Incorpora el Global Maritime Distress and Safety 
System (GMDSS). Tots els vaixells per sobre de 300 GT en viatges internacionals estan 
obligats a portar equipament destinat a millorar les activitats de rescat d’un accident, 
incloent EPIRBs, SARTs. Aquest capítol està molt lligat a les reglamentacions de radio de 
la  UIT, Unió Internacional de Radiocomunicacions.
Capítol V - Seguretat de la navegació. Identifica serveis de la seguretat de la navegació 
que han de ser proveïts per els Estats Contractants i estableix disposicions de caràcter 
operacional que apliquen a tots els vaixells.
Capítol VI - Transport de càrregues. El capítol parla de tot tipus de càrregues excepte 
líquids i gasos a granel. Aquesta normativa inclou requisits per a la estiba i el trincat de la 
càrrega. I als vaixells de càrrega en gra, els obliga a complir amb  el Codi internacional de 
transport de mercaderies sòlides a granel, Codi IMSBC.
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Capítol VIII - Vaixells nuclears. Dóna requisits bàsics per vaixells de propulsió nuclear i 
està especialment interessat en els perills de radiació. Es refereix al detallat i exhaustiu 
Codi de la seguretat per a vaixells mercants nuclears que va ser adoptat per la Assemblea 
de la IMO al 1981.
Capítol IX - Gestió de la Seguretat Operacional dels Vaixells. Aquest capítol fa obligatori el 
Codi Internacional per a la Gestió de la Seguretat (ISM), que requereix que s’estableixi un 
sistema de gestió de la seguretat  per la companyia, sigui l’armador o qui hagi assumit la 
responsabilitat del vaixell.
Capítol X - Mesures de seguretat aplicables a naus de gran velocitat. Aquest capítol fa 
obligatori el Codi de Seguretat per vaixells d’alta velocitat (HSC Code).
Capítol XI - 1 - Mesures especials per a millorar la seguretat marítima. Aquest capítol 
clarifica requisits relacionats a la autorització d’organitzacions reconegudes (responsables 
de dur a terme inspeccions i reconeixements en nom de l’administració), millorar les 
inspeccions i els requeriments operacionals per dur a terme els Port State Control.
Capítol XI - 2 - Mesures especials per millorar la protecció marítima. La regla XI-2/3 
d’aquest capítol conté el Codi Internacional de la Seguretat en Vaixells i Instal·lacions 
Portuàries (Codi ISPS).
Capítol XII - Mesures de seguretat addicionals aplicables als bulk-carriers. Aquest capítol 
inclou requisits per a bulk-carriers per sobre dels 150 metres d’eslora.
Apèndix - Certificats. Inclou els exemples del models de certificats relatius al Conveni.
Part 2
Annexe 1 - Certificats i documents que han de portar els vaixells. Inclou un llistat de tots 
els certificats amb una petita descripció del tipus de vaixell al que aplica i la referència del 
conveni que li correspon.
Annexe 2 - Llista de resolucions aprovades per les Conferències SOLAS. 
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3. Àmbit d’aplicació
El conveni en la part A del Capítol I diu en la seva regla 1 que l'àmbit d’aplicació, és a tots 
els vaixells que facin navegació internacional, excepte que es digui altra cosa en cada 
capítol. Tot seguit en la regla 3 excepcions apartat (a) (iii) indica que els vaixells de 
càrrega inferiors a 500 GT estan exempts de complir amb  les regles, si no es diu el 
contrari en la pròpia regla, el que ens fa anar regla per regla a veure si és o no d’aplicació 
per sota de les 500 GT.
4. Inspeccions
Els vaixells estan obligats a  passar unes inspeccions anuals per tal de mantenir/renovar 
els certificats referents al Conveni SOLAS.
A més, aquests vaixells han de mantenir a bord el registre dels següents documents: 
Llibre de registres radioelèctrics, Exercicis d’Emergència, actualització de cartes 
nàutiques, Diari de Navegació, comprovacions de l’estat i el manteniment dels elements 
de seguretat a bord, .
En qualsevol moment es pot tenir, a banda de les inspeccions previstes i programades, 
una inspecció del PSC que verifiqui que tota la documentació que implica i aplica al vaixell 
el Conveni SOLAS està actualitzada i disponible a bord.
Portada edició en paper SOLAS
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B. MARPOL 
1. Introducció
Conveni Internacional per a la Prevenció de la Contaminació dels Vaixells (MARPOL), 
aquest conveni està destinat a prevenir la contaminació del medi marí per els vaixells tan 
per causes operacionals com accidentals.
La IMO va adoptar el conveni MARPOL el 2 de Novembre de 1973, però no va entrar en 
vigor fins al 2 d’octubre de 1983. En el conveni s’inclouen regles per ajudar a la prevenció 
i minimització de la contaminació pels vaixells, en aquests moments disposa de 6 
annexes.
2. Estructura
Annexe I - Regles per prevenir la contaminació per hidrocarburs.
Annexe II - Regles per al control de la contaminació per substàncies líquides nocives 
transportades a dojo.
Annexe III - Prevenció de la contaminació per substancies perilloses transportades en 
paquets per mar. Codi IMDG.
Annexe IV - Prevenció de la contaminació per aigües residuals dels vaixells.
Annexe V - Prevenció de la contaminació per les escombraries dels vaixells. Desgrana els 
tipus de escombraries generades a bord i especifica les distancies de la costa a les que 
es poden abocar i la manera en la que s’ha de fer, delimita també unes zones especials i 
inclou la prohibició total de llançar plàstics al mar. L’1 de gener de 2013 ha entrat en vigor 
la revisió d’aquest annexe on es prohibeix el llançament de qualsevol tipus de 
escombraries al mar, exceptuant altres prohibicions o circumstàncies específiques. 
Aquesta revisió ha fet necessari adaptar els Pla d’escombraries a bord dels vaixells 
existents.
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Annexe VI - Prevenció de la contaminació de l’aire ocasionada pels vaixells. Estableix 
límits d’emissions per als vaixells de NOx i SOx. L’1 de gener de 2013 va entrar en vigor 
una revisió d’aquest annexe que incorpora l’obligació d’adoptar mesures per a l’eficiència 
energètica amb l’objectiu de reduir les emissions de gasos d’efecte hivernacle pels 
vaixells de nova construcció, i incorporar un Pla de Gestió de la Eficiència Energètica, 
SEEMP als vaixells existents, que implica tant a la companyia com al propi vaixell.
3. Àmbit d’aplicació
Aquest conveni aplica a tots els vaixells en general, encara que molts dels seus capítols 
tenen àmbit d’aplicació per petroliers de més de 150 GT i no petroliers per sobre de 400 
GT .
4. Inspeccions
Els vaixells no petroliers de més de 400 GT estan obligats per el Conveni MARPOL a 
passar periòdicament inspeccions per tal de mantenir i/o renovar els següents certificats: 
Certificat Internacional de prevenció de la Contaminació per Hidrocarburs, Certificat 
Internacional de Prevenció de la Contaminació per Aigües Brutes i el Certificat de 
Prevenció de la Contaminació Atmosfèrica.
A més, aquests vaixells han de mantenir a bord el registre dels següents documents: Plan 
de Gestió d’Escombraries, Llibre d’Escombraries, Llibre de registre d’hidrocarburs. Part I - 
Operacions als espais de màquines, Llibre de registre de combustible baix en sofre, Plan 
de Contingència a Bord contra la contaminació del mar, SOPEP, Pla d’eficiència 
energètica, SEEMP.
En qualsevol moment es pot tenir, a banda de les inspeccions previstes i programades, 
una inspecció del PSC que verifiqui que tota la documentació que implica i aplica al vaixell 
el Conveni MARPOL està actualitzada i disponible a bord. 
Portada edició en paper MARPOL
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C. CODI ISM
1. Introducció
El Codi Internacional de Gestió de la Seguretat (ISM) va ser adoptat per la OMI al 
novembre de 1993 i es va tornar obligatori al incorporar-lo al Capítol IX del Conveni 
Internacional per a la Seguretat de la Vida Humana al Mar, (SOLAS). El Codi ISM 
s’estableix per garantir la seguretat a la mar, prevenir els danys humans o la pèrdua de la 
vida, evitar danys al medi marí i a la propietat.
L’1 de juliol de 1998 va entrar en vigor la Fase I, que era obligatori per a vaixells de 
passatge, incloent naus d’alta velocitat, vaixells tanc, bulk-carriers, vaixells de càrrega 
d’alta velocitat amb 500 GT o superior. La Fase II va entrar en vigor l’1 de juliol de 2002 i 
és d’aplicació a tots els vaixells de GT superior a 500.
El codi requereix que s’estableixi un Sistema de Gestió de la Seguretat, aquest Sistema 
ha d’incloure els procediments per els quals es gestionen els aspectes de la seguretat i la 
prevenció de la contaminació del vaixell, tan a bord com a terra. La companyia ha de 
poder seguir els procediments que s’han establert per comprovar que es compleix i es 
continua complint amb les diverses regles i regulacions, com per exemple SOLAS, 
MARPOL, STCW, etc. La companyia ha de proveir dels recursos necessaris i del suport a 
terra per implementar el Sistema. La companyia ha de designar una o més persones a 
terra (DPA) que disposin d’accés directe al més alt nivell de direcció per assegurar 
l’operació segura de cada vaixell i per proveir d’un enllaç entre la companyia i el vaixell.
L’estat de la bandera, a través de la seva administració o d’una organització reconeguda 
és responsable de verificar el compliment dels requeriments del Codi ISM i expedir els 
certificats apropiats.
2. Estructura
El Codi ISM està dividit en dues parts, la Part A - Implementació consta de dotze capítols, 
on es descriuen les actuacions necessàries de la Companyia per tal d’implantar el 
Sistema amb  compliment del Codi i la Part B - Certificació i verificació consta de quatre 
capítols, on s’explica el procediment a seguir per la certificació de la Companyia.
Part A.
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Capítol I - General. Inclou les definicions, objectius que s’han d’establir per part de la 
Companyia, àmbit d’aplicació i prescripcions d’ordre funcional aplicables a tot el sistema 
de gestió de la seguretat. 
Capítol II - Principis de seguretat i protecció del medi ambient. La companyia ha de 
disposar dels anomenats principis i mantenir-los, tant a terra com a bord.
Capítol III - Autoritat i responsabilitats de la companyia. Ens diu que s’ha de determinar la 
responsabilitat del personal implicat en el sistema, i que la companyia ha de proveir de 
recursos per garantir-ne el funcionament.
Capítol IV - Persona Designada. Designar una persona per establir un vincle entre la 
companyia i el vaixell, que asseguri els recursos necessaris i doni suport des de terra, 
s’ha d’encarregar de supervisar els aspectes operacionals relacionats amb  la seguretat i 
la prevenció de la contaminació
Capítol V - Autoritat i responsabilitat del Capità. Descriu les funcions a definir del Capità 
per la Companyia, i assegura que aquesta atorgui al Capità l’autoritat necessària en 
relació al Codi.
Capítol VI - Recursos i Personal. La companyia ha d’assegurar la capacitació del 
personal, familiarització en les seves tasques, formació / informació de tot el personal i la 
comunicació.
Capítol VII - Operacions a bord. Adoptar procediments, instruccions, llistes de 
comprovació per tal de garantir la seguretat i la prevenció de la contaminació en les 
operacions a bord.
Capítol VIII - Preparació per a les emergències. Garantir l’actuació davant d’emergències 
mitjançant procediments, programes d’exercicis i pràctiques i proveint amb  les mesures 
necessàries.
Capítol IX - Informes i anàlisis de No Conformitats, Accidents i situacions perilloses. 
Investigar i analitzar els incompliments, accidents o situacions potencialment perilloses, i 
aplicar mesures correctives per part de la Companyia.
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Capítol X - Manteniment dels equips i del vaixell. Assegurar que es realitza el 
manteniment segons els reglaments, que es realitzen inspeccions periòdiques, que es 
determinen els elements crítics i es posen mesures per garantir la seguretat en cas de 
fallida.
Capítol XI - Documentació. Disposar de procediments per controlar els documents i les 
dades del Sistema.
Capítol XII - Verificació, revisió i avaluació  de la companyia. Realització d’auditories 
internes per verificar que les activitats relacionades amb la seguretat i prevenció de la 
contaminació s’ajusten al Sistema.
Part B
Capítol XIII - Certificació i verificació periòdica. Explica els passos a seguir per a la 
certificació, per mantenir el certificat i la seva validesa.
Capítol XIV - Certificació provisional. Explica l’expedició de certificats provisionals tan per 
a la Companyia com per al vaixell en la primera certificació.
Capítol XV - Verificació. Deriva la verificació a les Administracions, sota les directrius 
elaborades per la Organització.
Capítol XVI - Formats dels certificats. Descriu els models de certificats DOC i SMC.
3. Àmbit d’aplicació
Aquest codi es obligatori per a vaixells de 500 GT o superior, per a vaixells de GT inferior 
és voluntari.
4. Certificació
L’administració de la bandera és qui s’encarrega de verificar que tant la companyia com 
els seus vaixells compleixen amb el descrit en el Codi i és l’encarregat d’emetre els 
corresponents certificats. Aquesta acció la pot cedir (depenent de la bandera) a una 
organització reconeguda per a que ho faci en el seu nom.
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En el cas de vaixells menors de 500 GT poden accedir al certificat de manera voluntària, 
en aquest cas l’administració no es fa càrrec, per tant es realitza el tràmit a través d’una 
organització reconeguda.
El Document de Compliment, (DOC), és el certificat que s’entrega a la companyia un cop 
verificat que aquesta disposa d’un Sistema correctament desenvolupat i implantat. La 
companyia ha de proveir d’evidències objectives per tal de demostrar que el Sistema ha 
estat funcionant.
El Certificat de Gestió de la Seguretat, (SMC), s’expedeix a cada vaixell de la companyia 
després una auditoria de verificació inicial a bord.
El DOC té una validesa de 5 anys, i està subjecte a verificacions anuals per comprovar 
que el Sistema continua funcionant correctament. El SMC té el mateix temps de validesa, 
5 anys, però tan sols requereix una verificació intermèdia durant el període de validesa, es 
a dir entre el segon i tercer any.
Per a que un vaixell tingui el SMC en vigor, la companyia ha de tenir el DOC, en cas de 
que la companyia perdi el seu DOC, els seus vaixells perden el SMC.
5. Auditories
En el cas de la companyia, aquesta està subjecta a una primera auditoria de certificació, a 
on adquireix el DOC vàlid per a 5 anys que requereix d’una auditoria anual per al seu 
manteniment. Als 5 anys la companyia tindrà una auditoria de re-certificació.
En el cas dels vaixells es tracta d’una auditoria inicial per obtenir el SMC, una intermèdia 
entre el segon i tercer any i als 5 anys una de re-certificació.
Portada edició en paper Codi ISM
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III. Vaixells objecte de l’estudi - Remolcadors.
1. Introducció
Per tal de centrar l'anàlisi que es fa en aquest treball s’agafen com a models els vaixells 
de tipus remolcadors, ja que són un exemple de vaixell que pot tenir menys de 500 GT i 
que necessita, en moltes ocasions, per les característiques del seu treball estar en 
compliment del Codi ISM, com a estandardització internacional.
En aquest cas agafarem dos remolcadors de característiques tècniques iguals però 
dedicats a feines molt diferents.
2. Tipus de remolcadors en quan a la seva operativa
Hi ha diversos tipus d’operacions a les que poden estar dedicats els remolcadors, el tipus 
d’operació al que es dedica un remolcador va lligat a les seves característiques tècniques, 
encara que hi ha remolcadors que són força versàtils. 
Podem fer una classificació de tipus de remolcadors per la seva operativa com segueix:
Remolcadors de port: són remolcadors que es dediquen a ajudar a qualsevol altre vaixell 
o artefacte flotant a entrar a port, per atracar / desatracar o per anar a l’àrea de fondeig i 
quedar ancorat. Són remolcadors que solen tenir una gran potència en relació a la seva 
mida, estan proveïts d’unes grans defenses per poder espitxar als altres vaixells sense 
causar danys, també poden ajudar a la maniobra tirant del vaixell mitjançant caps 
prèviament donats.
Salvador Dalí” - Maniobra d’entrada d’un porta-contenidors al Port de Barcelona
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Remolcadors d’alçada: són remolcadors dissenyats per fer serveis oceànics, remolcant 
gavarres, vaixells grans, plataformes petrolíferes, pontones, dragues, … o qualsevol 
artefacte flotant que necessiti ser portat d’un punt a un altre. 
Remolcador d’alçada de la companyia Foss Maritime - remolcant una gavarra
Remolcadors especialitzats: són remolcadors que ja siguin de port o d’alçada tenen 
alguna característica tècnica que els fa vàlids per unes feines concretes, com poden ser:
AHT (Anchor Handling Tug): són remolcadors pensats per fer moviment d’ancores de 
plataformes o gavarres, 
Supply: Estan dissenyats per donar servei a instal·lacions offshore, solen ser de més 
eslora i disposar de més espai a coberta per transport de material.
Recovery Oil: son vaixells que disposen de mitjans per fer recuperació i emmagatzematge 
d’hidrocarburs vessats al mar.
Escolta: aquests remolcadors són aquells destinats a serveis d’escolta, actuen sobre el 
vaixell escoltat donant una força de govern, és a dir els fan de timó, mentre estan 
navegant.
Fire-Fighting: disposen de mitjans contra-incendis per a fer tasques d’extinció de terminals 
o vaixells amb incendis.
Salvage: vol dir que està preparat per assistir vaixells que estan en perill o risc de varar o 
enfonsar-se o que ja ho han fet.
Icebreaker: dissenyats per fer de trenca gels.
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”Eliseo Váquez” - Proves de canons contra-incendis Fi-Fi 1
3. Característiques tècniques
Exposem aquí les característiques tècniques específiques dels remolcadors que farem 
servir en l'anàlisi.
Mesures Motors Rendiment
Eslora màxima: 32 m Motors Principals: Caterpillar 
3516B
Tir a proa: 72,78 mt
Eslora entre pp: 30 m Kw: 2*1920 a 1600 rpm Tir a popa: 67,45 mt
Màniga: 11,60 m Motors Auxiliars: Caterpillar Velocitat navegació lliure a 
proa: 13,50 nusos
Puntal: 5,36 m Kw: 2*189 i 1*60; 380 volt. 
50hz
Velocitat navegació lliure a 
popa: 12,50 nusos
Calat: 4,20 m Propulsors: Escort Steering Force: 82 
tons a 8 nusos
GT / NT: 490 / 147 Wärtsila Lips (Azimuth 
thrusters)
Desplaçament màxim: 841 CS 250 (2600 mm diàmetre) 
Pas variable
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Planell General Arrengement - Perfil del “Red Cougar” -
4. Recursos humans a bord
Aquests remolcadors disposen d’un certificat de tripulació mínima de sis tripulants. 
D’aquests 6 tripulants tenim 2 oficials de pont (Capità i Primer), donat que tenen certificat 
de màquina desatesa no s’han de fer guàrdies a la sala de màquines i per tant a la sala 
de màquines només va un Cap de Màquines, dos mariners i un cuiner. 
Per tant els recursos humans amb  els que es compta a bord d’aquests vaixells son 
veritablement limitats.
Degut al poc espai físic del que disposen i dels dispositius de salvament necessaris a 
portar per nombre de tripulants, tampoc seria possible augmentar massa la tripulació.
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5. Concepte de Non-convention ship
Un Non-Convention Ship es un vaixell que degut a les seves característiques, normalment 
el GT, no ha de complir totes o algunes de les reglamentacions internacionals, en aquests 
casos és l’estat de la bandera qui determina quines regles li son d’aplicació. Hi ha 
determinats països que han desenvolupat un reglament per aquests tipus de vaixells, per 
tal d’unificar criteris, ja que poden arribar a fer viatges internacionals.
6. Definició del vaixell objecte de l’estudi
En concret agafarem com a subjecte de l’anàlisi un remolcador tipus AHT (Anchor 
Handling Tug) que disposa de les següents capacitats: Recovery Oil, Salvage, Fi-Fi i 
Escort, amb  490 GT, bandera espanyola, certificat de classe i d’ISM amb Germanischer 
Lloyd’s. La companyia disposa de 4 vaixells d’aquestes característiques. 
Brochure publicitari  - AHT “Red Cougar”
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IV.Àmbit geogràfic.
1. Introducció
Aquest treball centra l’àmbit geogràfic de l’anàlisi en dos punts concrets, amb  la intenció 
de realitzar una comparativa. Es tracta de dos remolcadors com els descrits en el punt 
anterior, es a dir amb les mateixes característiques tècniques, però amb la diferència que 
un treballa en operacions de remolc portuari al Port de Tarragona, l’altre treballa en feines 
offshore, la gran majoria de les quals es desenvolupen fora de l’estat espanyol.
2. Treballs portuaris / dintre de l’estat
La feina que realitza el remolcador que fa remolc portuari ho fa al Port de Tarragona, 
adscrit al contracte que l’empresa disposa.
 
Planell del Port de Tarragona
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Full de característiques del Port de Tarragona
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La feina consisteix en assistir als vaixells d’entrada i/o sortida del port o fer stand-by a la 
monoboya de Repsol durant la descàrrega dels petroliers,
 ”Remo” - Maniobra d’stand-by monoboya REPSOL al Port de Tarragona
Estar preparats per desenvolupar tasques de contra-incendis:
”Red Fox” - Extinció d’incendi al Port de Tarragona
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o prevenció de la contaminació en cas necessari:
Enfonsament gavarra “Savinosa” - Port de Tarragona
”Red Cougar” i “Red Panther” - Exercici anti-contaminació
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3. Treballs offshore
El remolcador que està desenvolupant treballs offshore, no sempre fa la mateixa feina ni 
sempre està en el mateix punt geogràfic. A continuació descriurem alguns exemples de 
treballs offshore que realitzen els vaixells que hem escollit per a l’estudi.
Treballs d’Anchor Handling, moviment de gavarres i les seves àncores.
AHT “Red Husky” - Camp eòlic al Mar del Nord “BARD Offshore I”
AHT “Red Wolf” - Camp eòlic al Mar del Nord “BARD Offshore I”
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Estatic Towing, mantenir un petrolier que està amarrat a un camp de bòies en la posició 
correcta.
AHT “Red Fox” - Camp petrolífer davant les costes de Cameroun “Rio del Rey”
Trasllat de gavarres per riu d’un punt a un altre.
AHT “Red Cougar” - Mina de diamants davant les costes de Freetown
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Suport a una plataforma petrolífera: vigilància de la zona de seguretat, Prevenció de la 
contaminació marina,  tasques d’abastiment de combustible, material divers i queviures. 
AHT “Red Panther” - Des de la Plataforma Casablanca davant de les costes de Tarragona
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V. Implantació dels codis en els vaixells inclosos en 
l’anàlisi.
1. Introducció
En aquest apartat descriurem com es du a terme l’aplicació dels Convenis SOLAS i 
MARPOL i la implantació del Codi ISM als vaixells descrits en l’apartat anterior, objecte de 
l’anàlisi d’aquest treball.
Degut a que els vaixells inclosos en l’estudi tenen menys de 500 GT, la implantació dels 
codis topa amb alguna dificultat.
2. Aplicació del Conveni SOLAS
En el cas del Conveni SOLAS no totes les regles són d’aplicació en els vaixells que estem 
analitzant, ja que hi ha regles que són per vaixells de més de 500 GT o per tipus de 
vaixells concrets com passatge, bulk-carriers, petroliers...
El Capítol I de disposicions generals és d’aplicació a tots els vaixells dedicats a viatges 
internacionals però en la regla 3 dóna excepció als vaixells de càrrega menors de 500 GT, 
per tant els nostres vaixells tipus queden exclosos de l’aplicació d’aquest capítol. 
Al Capítol II-1 ens trobem que l'àmbit d’aplicació és a tots els vaixells, excepte que es 
disposi el contrari en alguna regla, encara que ens trobem que moltes de les regles 
d’aquest capítol no apliquen als vaixells d’aquest treball perquè són per a vaixells de 
passatge o petroliers, en el Capítol II-2 dóna aplicació a tots els vaixells, així com també al 
Capítol III, tot i que també té una part important que només es d’aplicació a vaixells de 
passatge on evidentment no entren els vaixells del tipus de l’anàlisi.
El Capítol IV és d’aplicació a tots els vaixells majors de 300 GT, per tant sí ho és en els 
que estem estudiant.
Capítol V, aquest capítol és d’aplicació a tots els vaixells, però deixa l’aplicació d’algunes 
regles a l’administració de la bandera del país en el cas de menors de 500 GT si no estan 
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dedicats a viatges internacionals. El Capítol VI es refereix al transport de càrrega per lo 
que no aplica als vaixells subjectes en aquest estudi. Amb  el capítol VII passa una situació 
similar, ja que és per transport de mercaderies perilloses, el VIII és per a vaixells nuclears, 
així que tampoc és d’aplicació.
El Capítol IX és d’aplicació obligatòria a majors de 500 GT, però en aquest cas els vaixells 
de l’anàlisi l’han agafat de compliment voluntari, aquest apartat es veurà de manera més 
extensa en el punt 4.
Capítol X, mesures de seguretat per a naus de gran velocitat, no és d’aplicació al tipus de 
vaixell escollit.
En el Capítol XI-1, parla de mesures especials per incrementar la seguretat i el fa d’obligat 
compliment per als de càrrega majors de 300 GT, però hi ha regles que no són de 
compliment per menors de 500 GT, ja que ho son només per aquells vaixells que els 
aplica el Capítol 1. El Capítol XI-2, de la protecció no és d’aplicació per vaixells menors de 
500 GT. el Capítol XII són mesures de seguretat per a bulk-carriers. 
AHT “Red Husky” - Treballs a coberta a molt baixes temperatures. Mar del Nord.
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3. Aplicació del Conveni MARPOL
El Conveni MARPOL és d’aplicació a tots els vaixells i algunes regles a vaixells de més de 
400 GT, per tant els vaixells que tenim com a objecte de l’anàlisi tenen obligació de 
compliment d’aquest conveni.
Per tal de complir amb el Conveni MARPOL els vaixells que aquí estem tractant han de 
complir amb l’annexe I, per tant disposen de d’un equip  filtrador d’hidrocarburs, i porten 
registre de les operacions amb hidrocarburs que es duen a terme a la sala de màquines, 
Llibre de registre d’hidrocarburs, Part 1 - Operacions als espais de màquines.
L’annexe II i l’annexe III no són d’aplicació al tipus de vaixell inclòs en l’anàlisi. 
L’annexe IV  obliga a tenir un sistema de tractament d'aigües brutes i un control de les 
descàrregues. 
Dintre de l’Annexe V, trobem que hem de complir amb els següents requisits: realitzar 
segregació dels residus generats a bord segons les categories de l’Annexe V del 
MARPOL, omplir el llibre de registre d’escombraries, disposar d’un pla de gestió de 
residus a bord.
L’Annexe VI, es prohibeixen les emissions a l’atmosfera de substàncies que esgoten la 
capa d'ozó, obliga a mantenir un control de les emissions NOx i SOx, control de la qualitat 
del combustible emprat a bord, registre de la quantitat de sofre en el combustible utilitzat i 
amb  la entrada en vigor de les noves disposicions s’ha de tenir un pla d’eficiència 
energètica a bord.
AHT “Red Fox” - Operacions de presa de combustible en alta mar
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4. Implantació del Codi ISM
Per implantar el Codi ISM es requereix que la companyia estableixi objectius de seguretat 
com els planteja el codi i a més la companyia ha de desenvolupar, implementar i mantenir 
un sistema de gestió de la seguretat que inclogui requeriments funcionals tal i com 
estableix el Codi. La companyia ha d’assegurar una verificació interna i una revisió dels 
processos de la implementació. Per complir amb el Codi, s’ha de designar una persona 
d’enllaç que monitoritzi la seguretat de les operacions a bord, assegurar recursos i suport 
des de terra, documentar les responsabilitats del capità i la revisió del sistema per la seva 
part, establir procediments per reportar no conformitats, accidents, situacions perilloses i 
avaluar l‘efectivitat i revisió del sistema, dur a terme auditories internes per assegurar que 
es compleix amb el sistema de gestió de la seguretat que s’ha implantat. També ha 
d’assegurar que tot el personal que treballa a la companyia, entén i actua d’acord amb  el 
sistema implantat.
En el cas dels vaixells de l’anàlisi, la certificació del Codi ISM és voluntària, i per tant no 
es fa a través de l’administració espanyola si no d’una entitat certificadora reconeguda, 
que és qui emet el certificat tant al vaixell com a la companyia un cop  passades les 
respectives auditories. 
AHT “Red Wolf” - Atracament JB115 al Port d’Eemshaven.
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Exemple de Document of Compliance
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 VI.Viabilitat de la implantació.
1. Introducció
En aquest apartat analitzarem la viabilitat de la implantació d’aquests convenis i codi en el 
cas particular del tipus de vaixell escollit. S’han agafat exemples de situacions reals per tal 
d’escenificar les dificultats que es poden derivar de la situació especial d’aquests vaixells, 
esdevinguda tant per la petita mida del vaixell com per lo escàs dels recursos humans a 
bord. 
Portada del Manual de Gestió de la Seguretat
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2. Sistema de Gestió de la Seguretat
L’empresa dels vaixells que hem agafat per a l’estudi, té implantat un sistema integrat de 
gestió per al Codi ISM, que inclou també la ISO 9001 i la ISO 14001. L’any 2012, 
l’empresa decideix fer un canvi en l’estructura del sistema, i aquest està ara en evolució 
cap a un sistema més pràctic i adequat al tipus de feina i vaixell.
El primer que li correspon a la companyia és definir una visió, missió i valors per 
extreure’n la política que serà el sustent del sistema. A través d’aquesta política la 
companyia es marca uns objectius en la millora de la seguretat a bord dels seus vaixells 
que haurà de complir per tal de fer que el seu sistema sigui eficaç.
Dintre d’aquest sistema una part molt important és la gestió dels accidents / incidents / 
quasi accidents que es generen a bord, i que finalment és el que ens dóna la informació 
necessària per continuar fent una feina segura i millorar la gestió de la seguretat a bord, 
que no oblidem es el principal objectiu del Codi ISM.
La companyia genera una documentació que sustenta el sistema i que ha de fer arribar a 
tothom implicat en la seguretat a bord per la qual cosa aquesta documentació ha de ser 
accessible i comprensible.
Piràmide de la documentació del Sistema
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Política de Seguretat, Qualitat i Medi Ambient de REPASA
 
                                      
MIEMBRO  DE  LA  ASOCIACIÓN  NACIONAL  DE  REMOLCADORES  DE  ESPAÑA – ANARE / MEMBER  OF  THE   EUROPEAN  TUGOWNERS ASSOCIATION - ETA 
 
POLITICA DE SEGURIDAD, CALIDAD Y MEDIO AMBIENTE 
 
 
REMOLCADORES DE PUERTO Y ALTURA, SA compañía dedicada a los servicios marítimos como armadores 
y operadores de buques offshore para el soporte de las industrias del petróleo, el gas y la energía eólica. 
 
La Misión de REPASA es ofrecer servicios marítimos seguros, de calidad y respetuosos con el medio ambiente, 
con el fin que nuestros clientes confíen en nuestra profesionalidad.  
 
La Visión de REPASA es conseguir que nuestra compañía se distinga en el ámbito internacional por ser una de 
las empresas con la flota más segura, profesional, respetuosa con el medio ambiente y con un alto estándar de 
calidad en la prestación de sus servicios. 
 
Para ello como objetivo estratégico, mantiene un sistema integrado de seguridad, calidad y medio ambiente en la 
gestión de la compañía. El cual le garantice la seguridad de las personas y operacional del buque, la satisfacción 
del cliente, la protección del medio ambiente y prevención de la contaminación en la prestación de sus servicios.  
 
En base al objetivo estratégico la Alta Dirección se compromete con las siguientes directrices: 
 
 Cumplir con los requisitos legales aplicables y con otros que la compañía suscriba relacionados con los 
riesgos, el servicio a prestar y los aspectos ambientales. 
 Establecer y revisar periódicamente los objetivos y metas de seguridad, calidad y medio ambiente. 
 Enfocar la gestión hacia la mejora continua. Y mejorar continuamente la eficacia del SGSCMA.  
 Prevenir los riesgos y la contaminación. 
 Aplicar y mantener esta política a los distintos niveles organizativos, tanto a bordo como en tierra.  
 Documentar y comunicar esta política a todas las personas que trabajan en la compañía o en nombre de 
ella.  
 Hacer que se entiendan las políticas a todos los niveles organizativos y a las personas que trabajen en 
nuestro nombre. 
 Mantener esta política a disposición del público. 
 Revisarla para su continua adecuación. 
 
Para la consecución de los compromisos la compañía establece los siguientes objetivos generales en las 
diferentes áreas de gestión: 
 
En el ámbito de la gestión de la seguridad: 
 Eliminar los riesgos en origen y controlar los que no puedan ser evitados. 
 Preservar la seguridad y salud de los trabajadores. Prevenir los daños y deterioro en la salud. 
 Analizar los accidentes e incidentes con el fin de adoptar medidas adecuadas. 
 
En el ámbito de la gestión de calidad: 
 Mantener una comunicación abierta con los clientes y partes interesadas para detectar sus 
necesidades, y con misión de asegurar su satisfacción. 
 Asegurar que la flota cuenta con los medios y recursos necesarios para mantener y lograr la calidad 
requerida en los servicios. 
 Hacer participes a los trabajadores para la mejora de los procesos. Y potenciar la profesionalidad y 
desarrollo personal de los trabajadores. 
 
En el ámbito de la gestión ambiental: 
 Minimizar los impactos ambientales, mediante las estrategias de: 
 Encaminar la gestión de recursos naturales y materias primas hacia un uso sostenible, incorporando la 
eficiencia en la gestión de recursos, compras, emisiones atmosféricas, aguas residuales y residuos. 
 Incorporar progresivamente la biodiversidad en la gestión empresarial. 
 Gestionar los residuos de la manera más respetuosa posible con el medio ambiente fomentando la 
recuperación, reutilización y reciclado.  
 
En al ámbito general de gestión: 
 La implicación de todo el personal para la consecución de los objetivos mediante la formación, la 
comunicación, la información, la sensibilización y toma de conciencia en materia de seguridad, calidad y 
medio ambiente.  
 Reforzar los valores de la compañía; confianza, respeto, profesionalidad y superación. 
 Fomentar la implicación de los proveedores encaminándolos hacia los mismos estándares de seguridad, 





Chief Executive Officer 
        Tarragona, 26 de Junio de 2012 
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Per tal de poder desenvolupar la documentació del Sistema, el primer pas és fer un 
esquema dels processos que formen part de l’activitat, un cop identificats es designen un 
nombre determinat de procediments que explicaran l’objectiu, l’àmbit d’aplicació, 
responsabilitats i desenvolupament del procediment en qüestió. Aquests procediments 
derivaran en instruccions, registres, manuals operatius, … o qualsevol documentació 
annexa que sigui necessària per al compliment del mateix. 
Exemple d’un diagrama de processos
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En aquest cas tot el sistema s’ha fet amb el mateix esquema del Codi ISM, és a dir que 
els capítols del Manual de Seguretat i del Codi ISM coincideixen, la qual cosa facilita el 
coneixement tant del Codi ISM com del propi esquema del Sistema a tothom que ha de 
treballar amb ell.
Index del Manual de Gestió de REPASA
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De cada capítol del Manual de Seguretat es desprenen els procediments corresponents al 
tema tractat en el capítol. Els procediments és on es descriu la manera de fer determinats 
processos dintre de la companyia, en aquest cas es tracta d’enfocar aquests 
procediments, primer pel compliment amb  el que diu el Codi ISM i seguidament per 
millorar sempre la gestió de la seguretat a bord. Per aconseguir això s’ha de tractar 
sempre que els procediments descrits siguin senzills de seguir i que descriguin realment 
com es fan les coses, qui n’és responsable i com verifiquem que es fan d’aquesta manera. 
Malauradament quan tenim la necessitat o volem demostrar que fem alguna cosa la 
majoria de les vegades això desemboca en un registre i com la majoria de coses referents 
al sistema que s’han de demostrar es fan a bord, aquests registres s’han de fer des del 
mateix vaixell.
Un possible llistat de procediments que desplegaria del Manual que hem vist seria:
Principios de la Compañía y Objetivos del SGSCMA
Definición de funciones del capitán.
Gestión de los Recursos.
Identificación y control de requisitos del servicio, legales y comunicaciones externas.
Control  del proceso de prestación del servicio I.
Control  del proceso de prestación del servicio II: Mantenimiento del buque.
Control  del proceso de prestación del servicio III: Operaciones a bordo
Control del proceso de prestación del servicio IV: Planes de Contingencias.
Identificación y trazabilidad del servicio.
Identificación, manipulación, embalaje, almacenamiento y protección de los elementos 




Gestión Aspectos Ambientales 
No Conformidades. Mejora. 
Documentación SGSCMA
Auditorias del SGSCMA
Seguimiento, medición y análisis para la revisión SGSCMA.
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Les instruccions o manuals operatius es fan servir per explicar de manera pràctica i 
senzilla cóm es fan certes accions, els usuaris d’aquestes instruccions en la gran majoria 
de casos són els propis tripulants per tant s’han de fer atractives per a l’ull de qui ha de 
treballar amb elles, i que en tot cas sempre facilitin la feina, mai que suposin un obstacle o 
fins i tot un perill. 
Index del Manual d’Instruccions de REPASA
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Un cop es disposa de la documentació, aquesta s’ha d’implantar a la companyia, i que 
tots els responsables de les diferents àrees comencin a treballar amb el Sistema.
Per a que el Sistema esdevingui eficaç i eficient, ha d’introduir-se en la sistemàtica de 
treball de la manera més subtil possible i que en cap moment el personal el trobi com un 
inconvenient, que no pensi que el fet de tenir el Sistema implantat li porta més feina i que 
no aporta cap valor afegit.
Per fer-nos a la idea de la quantitat de documentació que s’ha de moure al voltant del 
Sistema, podem veure un exemple d’índex de documents en vigor:
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Index de documents en vigor a REPASA
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La major part de registres que inclou aquest llistat, no depenen del nombre de tripulants a 
bord ni de la mida del vaixell, és a dir, que la quantitat de registres que s’han de dur a 
bord d’un vaixell no disminueix proporcionalment amb la mida d’aquest.
Un cop tothom està familiaritzat i adaptat al nou Sistema implantat, i es fan les auditories 
internes corresponents, la companyia i el vaixell s’han de certificar, per aconseguir-ho han 
de passar les auditories externes, en aquest cas dutes a terme per l’entitat acreditada. Un 
cop  aconseguits els certificats, s’ha de mantenir el Sistema viu i treballar amb ell cada dia. 
D’aquesta convivència i feina diària esdevindran dificultats que pel fet de tenir les ja 
comentades característiques especials sofriran aquests vaixells i les seves tripulacions.
3. Dificultats físiques/tècniques. Falta d’espai.
Descriurem en aquest punt com per complir amb certes reglamentacions, és necessari 
disposar d’un espai físic o d’unes característiques tècniques que al tractar-se d’un vaixell 
com el descrit amb anterioritat sovint no disposa de les mateixes.
Planell de la coberta principal i del pont - AHT “Red Cougar”
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El primer exemple que exposarem és un panyol de pintura, en aquest tipus de vaixells no 
hi ha cap reglamentació que obligui a disposar d’un espai adequat per a la ubicació de la 
pintura, és evident que depenent del tipus de feina que vagi a desenvolupar el vaixell, 
necessitarà emmagatzemar grans quantitats de pintura per a poder dur a terme el 
manteniment. Per exemple, si agafem el vaixell que treballa amb  un port base, en el qual 
hi és permanentment o sovint hi fa escala, sempre podem emmagatzemar la pintura en un 
panyol a terra o fer comandes petites de manera que només disposi a bord de la pintura 
en ús. D’aquesta forma a les inspeccions/auditories no hi hauria cap problema ja que no 
es crearia cap situació insegura. En canvi si agafem aquest vaixell i el portem a treballar a 
un país de la costa occidental africana, amb un contracte per dos anys, és clarament 
necessari que aquest marxi amb una gran quantitat de pintura per a poder dur a terme el 
manteniment durant aquest període de temps. En el cas de que aquest vaixell no compti 
amb  un panyol adequat per ubicar la pintura tindrà problemes a l’hora de passar 
inspeccions, ja siguin auditories d’ISM o inspeccions del client, perquè tot i no haver una 
reglamentació que obligui a aquest tipus de vaixell a disposar de l’espai adequat, és 
clarament una situació que afecta a la seguretat del vaixell, ja que tenir gran quantitat de 
producte inflamable en condicions no adequades pot provocar un incendi o una explosió. 
Planell de la reforma per ubicar un panyol de pintura
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Un altre cas similar, en el sentit de tractar-se de l’adequació d’un espai per a productes 
perillosos pot ser un armari per guardar les mostres de combustible. En el cas d’un dels 
vaixells d’anàlisi que està treballant donant assistència a una plataforma petrolífera a la 
qual li dóna combustible, això significa que pot estar carregant entre tres i quatre camions 
de combustible a la setmana, i pels mateixos motius que el panyol de pintura hauria de 
disposar d’un armari adequat per guardar les mostres de combustible, durant un any; això 
vol dir que hauria d’emmagatzemar 500 ampolles de mostra de combustible el que fa que 
l’armari hauria de tenir unes dimensions considerables.
Exemple d’un armari per guardar mostres de combustible abans de ser instal·lat
Per últim podem afegir algunes dificultats que deriven del petit espai que es disposa per a 
l’habilitació, trobem alguns problemes a l’espai de la cuina, primer pel tema de la 
segregació de les escombraries, que per no disposar d’un espai adequat dintre de la 
cuina només hi cap  un cubell petit, i el cuiner ha d’anar traient les bosses a cada poc al 
emmagatzematge final, que tampoc és tot lo gran que de vegades es necessitaria. 
Un altre problema d’espai és a la cuina, on molts cops s’ha de tenir més plena del que 
convindria per tal de poder tenir l’autonomia necessària per algunes feines. Quan es 
passa el Ship Sanitation Certificate, molts cops ens trobem amb  notes al respecte que 
surten a la llum en un PSC, Port State Control, i que a les auditories també se’n fa 
menció. 
Foto de la cambra de fred d’un AHT menor de 500 GT
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4. Dificultats vingudes de la falta de recursos humans
En el cas dels vaixells en estudi i referent als recursos humans a bord hi ha diferents 
punts a tenir en compte que generen dificultats.
El principal obstacle que ens trobem, és la manca de personal per desenvolupar el treball 
burocràtic que gira al voltant de la implantació del Codi ISM. Aquests vaixells tenen un 
certificat de tripulació mínima que consta de Capità, Primer Oficial, Cap de Màquines, dos 
Mariners i un Cuiner. Per les característiques d’algunes de les feines a desenvolupar, o 
exigències de client, aquesta tripulació s’ha de veure augmentada en un Segon Oficial, ja 
que en cas contrari no es podrien complir les hores de descans dels tripulants, o no seria 
possible atendre a totes les feines que s’han de desenvolupar com la navegació, 
maniobres d’àncores o remolc de les pontones, treball burocràtic o mantenir la 
documentació actualitzada.
Extracte del certificat de tripulació mínima d’un AHT menor de 500 GT
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En el cas dels mateixos remolcadors dedicats al servei de remolc portuari, la tripulació 
mínima és de 3 tripulants, un Capità, un Cap de Màquines i un Mariner. En aquests casos 
els tipus de feina que es desenvolupen són diferents, ja que mentre no hi ha maniobra 
d’entrada o sortida de cap  vaixell, els tripulants del remolcador disposen de temps que 
poden dedicar al manteniment, a ficar al dia la documentació del Sistema, a descansar. 
Exemple d’una descripció de les funcions en el perfil del lloc de treball d’un Capità
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Organigrama d’un AHT
L’administració espanyola edita algunes de les publicacions relatives al MARPOL per 
assegurar el registre requerit en el Conveni, però aquestes publicacions s’editen només 
en espanyol, això fa que en el cas de tenir un Cap  de Màquines comunitari, com és el cas 
dels nostres vaixells d’anàlisi i que té com a llengua de treball l’anglès, quan es té una 
inspecció s’ha de poder demostrar que el tripulant que està redactant i firmant el registre, 
compren perfectament el que diu al llibre. Passa el mateix amb  el Quadern de Màquines 
que només s’edita en espanyol.
5. Inspeccions i auditories externes
Quan aquests vaixells surten a treballar fora de l’estat de la bandera, i passen llargues 
temporades, és necessari renovar certificats. És per això que s’han de passar inspeccions 
i auditories, en aquest cas els problemes venen en primer terme perquè tant inspectors 
com auditors, no coneixen la legislació espanyola i de vegades els és complicat 
diferenciar  quines regles li són d’aplicació o no, pel fet de tractar-se d’un Non-Convention 
Ship, i per tant recau en la tripulació moltes vegades la habilitat de conèixer les 
reglamentacions i intentar que el inspector/auditor ho tingui en compte.
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Exemple d’un certificat internacional només en castellà d’un vaixell de bandera espanyola
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Exemple d’un certificat internacional bilingüe d’un vaixell de bandera espanyola
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Un altre aspecte que ens trobem en les auditories d’ISM és que hi ha auditors que pel fet 
d’haver adoptat el Codi ISM voluntàriament, opinen que implica el compliment de la resta 
de Convenis Internacionals per complert en la mesura que es pugui, però això genera un 
punt de vista subjectiu que deixa el vaixell en una situació complicada.
En una auditoria externa, duta a terme al vaixell, és molt habitual que l’auditor impliqui no 
només al Capità sinó també a la resta de tripulants en l’auditoria, tant fent preguntes com 
demanant algun tipus de simulacre d'exercici d’emergència.
El Capità, haurà de mostrar qualsevol registre requerit i ensenyar com es mantenen 
d’acord amb  la política. Explicar cóm es duen a terme les orientacions a la tripulació, 
exercicis, plans de viatge, llibres de deixalles, informes d’incidents, memòries de la 
companyia. S’ha de demostrar que tota la documentació està al dia, que els certificats i 
llicències necessàries estan disponibles per ser mostrades i que tota la documentació de 
la companyia està complimentada com pertoca. Ordres nocturnes del Capità, catàleg de 
cartes actualitzat, publicacions, registres de la correspondència amb  la oficina, són alguns 
dels documents que formen part del sistema.
Els oficials han de saber explicar les polítiques que tenen a veure amb temes de no 
conformitats, demostrar el coneixement de les seves tasques i responsabilitats, així com 
les responsabilitats de la resta dels tripulants, el coneixement de l’equip  de navegació a 
bord, la seva ubicació i funcionament.
El Cap  de Màquines haurà de mostrar els registres del manteniment fet a bord, llibre 
d‘hidrocarburs, reparacions i temes pendents a bord. Necessitarà descriure les funcions i 
limitacions de qualsevol peça de l’equipament del què disposa el vaixell.
El pla d’emergència ha de ser exacte, ha d’estar mostrat correctament i també ben 
etiquetat. Si la política així ho requereix, el codi de colors utilitzat a bord ha de 
correspondre amb les regulacions internacionals i estar indicat clarament en tots els 
sistemes. La resta de la tripulació pot ser preguntada per les seves funcions en el quadre 
orgànic, qui és la persona designada, quina tasca concreta té en un exercici 
d’emergència, o fins i tot haver de fer-lo. Localització d’extintors, o qualsevol equipament 
de salvament o seguretat que es disposi a bord.
Per tal de que totes aquestes responsabilitats que recauen a la tripulació siguin 
degudament portades a terme, és necessari realitzar una bona formació i informació així 
com fer unes auditories internes el més semblants a les externes possibles per a que 
serveixin d’entrenament.
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Exemple d’un informe d’auditoria externa
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6. Societats de classificació
Des de l’any passat existeix la possibilitat que els inspectors de les societats de 
classificació puguin ratificar i/o expedir els certificats de la bandera, és a dir que la societat 
de classificació pot actuar en nom de la bandera quan el vaixell es troba fora del país. El 
problema ve quan aquest inspector que sol ser de la nacionalitat del país on s’estan 
passant les inspeccions per renovar els certificats, troba que hi ha alguns certificats 
expedits per l’administració només es troben en espanyol. Evidentment l’idioma de treball 
comú és l’anglès en la majoria dels casos, per tant si ho fa, que no té perquè, acaba 
firmant un document que no sap el que diu, i es refia de lo que la tripulació li explica.
Per tal de solucionar aquest problema es poden demanar certificats internacionals per als 
vaixells menors de 500 GT, ja que aquests sí que estan bilingües, de tota manera poden 
no concedir-los. 
7. Convivència a bord amb els Convenis/Codi
Un altre punt de vista és com la tripulació viu a bord la implantació del Codi ISM, ja que 
són el pilar principal que sustenta el Codi a bord.
En les familiaritzacions i formacions que es realitzen a les tripulacions d’aquests tipus de 
vaixells, ens trobem que sempre hi ha una queixa de la càrrega de treball degut a tota la 
documentació que es genera al voltant. A més hi ha les exigències dels clients que 
naturalment volen estar informats de qualsevol esdeveniment que hagi ocorregut el més 
aviat possible. El que si es pot comprovar que un cop el sistema està implantat i entra a la 
roda de feina a bord, la tripulació queda habituada i ho considera una eina més de treball, 
amb la qual es poden recolzar en benefici de la seva pròpia feina.
El Codi ISM implica molt a tota la tripulació en el que respecta al coneixement del Manual 
de Seguretat i el funcionament del sistema a bord, així com deixa clar també que no es 
pot carregar en excés a les tripulacions i que se’ls ha de proveir de recursos per tal de dur 
a terme les tasques relacionades.
8. Diferència amb altres banderes
Si ens trobem amb un vaixell de les mateixes característiques però que està sota una altra 
bandera, la situació pot esdevenir molt diferent, ja que la normativa que els aplica, és 
nacional i no hi ha un consens clar en aquesta matèria. Ens trobem algun país, zones 
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determinades de navegació o aliances entre països que han desenvolupat una normativa 
concreta per aquest tipus de vaixells, és a dir, reglamentacions que fan referència a 
aquells vaixells que no es veuen afectats pels convenis internacionals degut a la seva 
mida o alguna altra característica que l’exclou. La majoria d’aquests acords, es fan per 
grups determinats de vaixells, bé perquè fan navegació internacional, bé pel tipus concret 
de vaixell, o qualsevol altre motiu que es considera necessari. 
El Regne Unit insta amb força a les companyies que operen vaixells entre 150 GT i 500 
GT a complir amb els requeriments del Codi ISM i aplicar per la certificació voluntària.
La MCA, Maritime & Coastguard Agency, en els requeriments del LY2, Large Commercial 
Yacht Code, aquest codi estableix estàndards de seguretat i prevenció de la contaminació, 
que són apropiats per la mida i l’operativa d’aquests vaixells, requereix a tots els vaixells 
d’esbarjo per sota de 500 GT registrats amb intencions comercials a implementar el que 
anomena Mini ISM System.
La PSO, Ports and Shipping Organization, de la República Islàmica de l’Iran ha adoptat 
les reglamentacions nacionals per vaixells als que no apliquen els convenis internacionals 
de la IMO, les anomena “Safety and Survey Regulations for Non-Convention Sized Ships”
Els vaixells amb bandera d’Indonèsia que estan excluits de les regulacions internacionals, 
com el SOLAS, STCW, ISM, MARPOL, en aquests moments estan obligats a utilitzar les 
normes NCSS, Non-Convention Ships Standards.
En el marc del projecte RAS/93/034, es van dur a terme dos seminaris de reglamentació 
de seguretat per a vaixells petits treballant a la regió d’Asia, amb  presència de 
representats de la IMO. El principal objectiu del projecte era desenvolupar “Safety 
Regulations for Non-Convention Ships”
Aquests en són alguns exemples, i tot i que formulen reglamentacions molt similars entre 
sí, també s’ha de dir que tampoc són coincidents, per tant sí que és una ajuda a la millora 
de la seguretat i unifica criteris en un lloc molt concret, però tampoc soluciona una 
possible mobilitat d’aquests vaixells a d’altres zones.
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VII. Conclusions.
De tot aquest treball realitzat, de la informació recopilada, endreçada i exposada n’extrec 
les següents conclusions:
El Codi ISM es va començar a gestar fa gairebé 25 anys, (IMO Resolution A.647(16) de 
1989, que incloïa Guidelines on management for the safe operation of ships and for 
pollution prevention), des d’aleshores s’ha recorregut un llarg camí, i tots els estudis, 
estadístiques i opinions estan d’acord que des de l’entrada en vigor del Codi ISM a través 
de la Resolution A.741(18), hi ha hagut una millora demostrable en la gestió de la 
seguretat a bord dels vaixells, tant per part de les companyies navilieres com de les 
pròpies tripulacions. És a dir que l’acció ha estat positiva.
La implantació del Codi ISM en una companyia assegura una estructura interna 
adequada, transparència, comunicació interna, que les responsabilitats i funcions queden 
ben definides, facilita la millora continua en temes de seguretat i involucra a tot el personal 
que té relació amb la seguretat a bord en el procés. A més el Sistema implantat ha de ser 
revisat i modificat de manera constant, i sobretot assegura el compliment de la legislació 
en vigor.
Podem afirmar que hem de veure el Codi ISM com una eina addicional a la nostra feina 
que ens dóna la oportunitat de millorar la gestió de la seguretat a bord. Per a que això 
succeeixi es necessari que incloguem en el nostre dia a dia una cultura de la seguretat a 
bord i que formi part implícita de totes les accions que duguem a terme, s’ha d’incloure en 
la nostra actitud davant la feina. Per assolir aquest objectiu dintre d’una empresa és 
imprescindible que l’Alta Direcció de la companyia, tal i com ho planteja el Codi ISM, es 
faci part implicada en aquest procés i aporti tots els recursos necessaris per a fer-ho 
possible.
Les estadístiques ens diuen que al voltant del 80% dels accidents marítims tenen com a 
causa final l’error humà, per tant, hauríem de proposar-nos amb  força baixar aquest 
percentatge ja que més que qualsevol altre està en les nostres mans.
Buscar la causa dels errors i eliminar-la és un dels pilars del Codi ISM que ens obliga a 
investigar i treure una conclusió dels accidents / incidents que resulten a bord, es tracta 
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d’impedir la reiteració, o saber preveure quan una situació entranya més risc del que es 
pot assumir. És a dir, que ens ajudar a evitar aquelles deficiències operatives que ens 
porten a una cadena d’errors que fan arribar l’accident / incident, que comporta la pèrdua 
de la vida humana, la contaminació del medi ambient i/o una repercussió econòmica.
És evident que el Codi ISM funciona i que per tal de ser eficient necessita uns pilars clars 
com són les reglamentacions internacionals, com els Convenis SOLAS i MARPOL.
Es pot entendre que quan una reglamentació comença, ha d’haver un tall en l’àmbit 
d’aplicació, això no vol dir que si es veu que és una mesura positiva, aquest àmbit 
d’aplicació no pugui ampliar-se. Per tal de facilitar la implantació del Codi ISM a bord de 
vaixells per sota de 500 GT caldria establir una normativa internacional unificada per 
resoldre la discrepància de criteris que de vegades es genera, ja que com hem pogut 
observar en l’exposició d’aquest treball, la principal problemàtica existent en aquests 
vaixells recau en la falta d’espai o de recursos humans i la impossibilitat de complir amb 
els SOLAS o MARPOL al complert.
Una altra manera de donar un marc legal per poder sustentar el Codi ISM en aquests 
tipus de vaixells seria, com hem vist que passa en alguns països o aliances, crear un 
Conveni Internacional per reglamentar als vaixells que queden fora de l’abast del SOLAS 
o el MARPOL, perquè són Non-Convention Ships, que inclogués unes normes de 
seguretat i prevenció de la contaminació adequades a ells tant per mida, recursos humans 
a bord, operacions que realitzen o tipus de viatges que fan.
Moltes vegades el punt de vista de les tripulacions no ajuda a fer avançar el Sistema, per 
falta de familiarització i desconeixement es tendeix a pensar en el Sistema com una eina 
més de la companyia per controlar a les tripulacions, i el que s’ha de fer és mostrar a 
aquesta gent que es tracta d’una eina per millorar la seguretat operacional a bord, cosa 
que implica directament millorar les seves condicions a la feina.
És habitual trobar-se tripulants o fins i tot personal de la oficina que en rebre un near-miss 
(informe que es fa quan succeeix un quasi-accident, es a dir una situació potencialment 
amb  risc que no ha acabat en accident / incident per una cadena de casualitats) ho 
consideren com una acusació vers a ells, en lloc d’agafar-ho com una possibilitat de 
millora de la seguretat en les seves properes accions. En vaixells petits aquesta actitud de 
les tripulacions és més habitual, ja que com no és obligatori, molts vaixells d’aquesta mida 
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no estan certificats, i el personal no està familiaritzar, potser fins i tot no ha treballat mai en 
una companyia on el Codi ISM està implantat.
En definitiva perquè no ampliar el camp d’acció i fer-nos més ambiciosos, si hem millorat 
les condicions de seguretat en els vaixells on el Codi ISM es obligatori, no podem quedar-
nos aquí, hem de continuar el camí i ampliar l’abast de la normativa, ajustant les 
peculiaritats, però sense deixar de banda que un accident és un accident sigui en un 
vaixell de més o menys GT.
AHT “Red Husky” - Remolcant gavarra al Mar del Nord, davant les costes d’Holanda
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AHT “Red Panther” - Maniobra de sortida de port amb una gavarra per iniciar remolc
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